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(54) Fahrzeugsitz-Riickenlehne mit integrierter Schutzeinrichtung und Verfahren zur 
Vorbeugung gegen unfallbedingte Verletzungen 


(57) Die Erfindung betrifft eine Ruckenlehne (2) fur 
einen Fahrzeugsitz (1) mit einer integrierten Schutzein- 
richtung und ein Verfahren zur Vorbeugung gegen 
unfallbedingte Verletzungen eines Sitzbenutzers im 
Falle eines Heckaufpralls. Die Ruckenlehne weist ein 
unteres Lehnenteil (4) und ein oberes Lehnenteil (5) 
auf, das um eine in der Ruckenlehne (2) quer zur Fahr- 
zeuglangsachse verlaufende Achse (X-X) aus einer 
Normal-Gebrauchsstellung heraus durch ein Drehmo- 
ment (M) in eine Sicherheitsstellung verschwenkbar ist. 
Zur Verbesserung der Effizienz einer solchen Rucken- 
lehne wird vorgeschlagen, daG die Schutzeinrichtung 
eine Einrichtung (6), die unabhangig von einer Bele- 
gung* des-. Fahrzeugsitzes (2)- das. Drehmornent (M) 
erzeugt, und Mittel (7) zur Detektierung eines Heckauf- 
pralls aufweist, die derart in Wirkverbindung (W; U, B) 
mit der drehmomentenerzeugenden Einrichtung (6) ste- 
hen, daB die Einrichtung (6) im Falle des Heckaufpralls 
aktiviert und die Schwenkbewegung eingeleitet wird. 
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B schreibung 

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Ruk- 
kenlehne fur einen Fahrzeugsitz mit einer integrierten 
Schutzeinrichtung gegen unfallbedingte Verletzungen 
im Falle eines Heckaufpralls, insbesondere gegen Hals- 
wirbelsyndrom bzw. Schleudertrauma, mit einem unte- 
ren, mit einem Sitzteil verbundenen Lehnenteil und mit 
einem oberen Lehnenteil, das um eine in der Rucken- 
lehne quer zur Fahrzeuglangsachse verlaufende Achse 
relativ zum unteren Lehnenteil aus einer Normal- 
Gebrauchsstellung heraus in einer in Fahrtrichtung wei- 
senden Schwenkrichtung durch ein in Schwenkrichtung 
wirkendes Drehmoment um einen Winkelbereich ver- 
schwenkbar ist. 

[0002] Des weiteren betrifft die vorliegende Erfin- 
dung ein Verfahren zur Vorbeugung gegen unfallbe- 
dingte Verletzungen eines Sitzbenutzers im Falle eines 
Heckaufpralls, insbesondere gegen Halswirbelsyndrom 
bzw. Schleudertrauma, mittels einer in die Ruckenlehne 
eines Fahrzeugsitzes integrierten Schutzeinrichtung mit 
einem unteren, mit einem Sitzteil verbundenen Lehnen- 
teil und mit einem oberen Lehnenteil, wobei das obere 
Lehnenteil bei einem Heckaufprall um eine in der Ruk- 
kenlehne quer zur Fahrzeuglangsachse verlaufende 
Achse relativ zum unteren Lehnenteil aus einer Normal- 
Gebrauchsstellung heraus in einer in Fahrtrichtung wei- 
senden Schwenkrichtung durch ein in Schwenkrichtung 
wirkendes Drehmoment um einen Winkelbereich in eine 
Sicherheitsstellung verschwenkt wird. 
[0003] Die heutige Entwicklung in der Fahrzeug- 
technik geht vielfach dahin, daB mit den zur Verfugung 
stehenden Materialien und Konstruktionsmethoden die 
Ruckenlehnen der Fahrzeugs'rtze leicht, aber mit hoher 
Steifigkeit ausgefuhrt werden, um bei geringem 
Gewicht dennoch den auftretenden hohen Belastungen 
bei einem Unfallgeschehen standzuhalten und den Kor- 
per des Fahrzeug-lnsassen ausreichend abzustQtzen. 
Dies fuhrt aber dazu, daft beispielsweise bereits bei 
einem sogenannten StoBstangen-Unfall bei niedriger 
Geschwindigkeit im Bereich von 10 bis 30 km/h (low 
speed crash), bei dem eine verhaltnismaBig geringe 
Beschleunigung (ca. 8 - 20 g) des Korpers auftritt, eine 
Schadigung von dessen Halsmuskulatur und Halswir- 
belsaule entstehen kann, weil die Sto3kraft nahezu 
ung dampft auf die Person einwirkt Es tritt ein uner- 
wiinschter, der sogenannte Peitscheneffekt auf Kopf 
und Hals auf, der zu einem Schleudertrauma - einer 
Uberdehnung und Uberbelastung der Halswirbelsaule 
und der Haltemuskulatur des Kopfes - fuhrt. Dieser 
Effekt und die dabei insbesondere im Halsbereich mog- 
lichen Wirbelsaulenverletzungen sind auch unter dem 
englischen Begriff "whiplash" bekannt. 
[0004] Zum Schutz gegen diese Verletzungen sind 
passive und aktive Vorrichtungen bekannt, wobei letz- 
tere bei einem Unfall aktiv den Abstand zwischen dem 
Kopf der Person und der Kopfstutze der Ruckenlehne 
verkurzen sollen. Einesolche bekannte (aktive) Vorrich- 


tung der eingangs genannten Art, mit der ein Verfahren 
der eingangs genannten Art realisierbar ist, ist in der DE 
1 97 43 339 A1 beschrieben. Dabei trifft der durch sein 
Beharrungsvermogen bei einem Aufprall relativ zur 

5 Fahrtrichtung in die Ruckenlehne des FahrzeugSitzes 
beschleunigte bzw. nach ruckwarts gebogenen Korper 
des Fahrzeuginsassen (Sitzbenutzers) auf ein unter- 
halb der Schwenkachse des oberen Lehnenteils ange- 
brachtes Prallblech auf, das schwenkbar mit dem 

to oberen Lehnenteil, insbesondere mit einer Kopfstutze 
am Lehnenteil, verbunden ist. Durch die Relativbewe- 
gung des Prallblechs nach hinten schwenkt die Kopf- 
stutze nach vorn. Mit der Kopfstutze nb ewe gung soli die 
Wirkung des Peitscheneffektes vermindert werden. 

15 [0005] Nachteilig ist hierbei, daB die Relativbewe- 
gung der Kopfstutze erst durch den in die Ruckenlehne 
hineingeschleuderten Insassen erfolgt. Das obere Leh- 
nenteil kann dadurch in Schwenkrichtung nurum einen 
Wert beschleunigt werden, der maximal gleich dem 

20 Beschleunigungswert ist, den der Fahrzeugsitz durch 
den Aufprall erfahrt. Da sich aber das Bewegungsver- 
halten des Sitzbenutzers nicht in jedem Fall genau vor- 
hersehen laBt, konnen deshalb unter Umstanden durch 
die aktive Gegenbewegung der Ruckenlehne bzw. 

25 Kopfstutze sogar falsche, nicht gewollte, womoglich 
gefahrliche, Effekte auftreten. So kann der Aufprall des 
Kopfes des Insassen sogar noch verstarkt und auch ein 
Aufsteigen des Insassen (Vertikalbewegung im Sitz 
nach oben) nicht vermieden werden. Bei einem Heck- 

30 aufprall wird namlich der Insasse derart in die meist aus 
der Senkrechten nach ruckwarts geneigte Ruckenlehne 
geschleudert, daB er das Bestreben hat, an der Ruk- 
kenlehne, ahnlich einer Rampe, nach oben auf zustei- 
gen. Dies fuhrt in der Regel zum Versagen der 

35 Ruckenlehne, die durch Uberbelastung abknickt und 
nicht mehr in der Lage ist, den Insassen abzustQtzen. 
Insbesondere kann der Kopf des Sitzbenutzers so in 
eine Hohenposition gelangen, die sich oberhalb der 
Kopfstutze befindet, wo er nicht mehr abgestutzt wer- 

40 den kann. Somit besteht bei der bekannten Rucken- 
lehne ein erhebliches Unfallrestrisiko. 
[0006] Der vorliegenden Erfindung liegt die Auf- 
gabe zugrunde, mit konstruktiv wenig aufwendigen Mit^ 
teln eine Ruckenlehne der genannten Art zu schaffen, 

45 deren Schutzeinrichtung einen verbesserten Verlet- 
zungsschutz des jeweiligen Sitzbenutzers gewahrlei- 
stet, insbesondere durch eine verbesserte Abfang- 
mdglichkeit und Dampfung beim Auftreffen des Kopfes 
sowie des Oberkorpers der auf dem Sitz befindlichen 

so Person auf die Kopfstutze bzw. die Ruckenlehne. 

[0007] Des weiteren liegt vorliegenden Erfindung 
die Aufgabe zugrunde, mit wenig aufwendigen Mitteln 
ein Verfahren der genannten Art zu schaffen, mit dem 
das Unfallrestrisiko gegenuber dem bekannten Verfah- 

55 ren bedeutend reduziert werden kann. 

[0008] Bei der erfindungsgemaBen Ruckenlehne 
wird die der Erfindung zugrundeliegende Aufgabe 
dadurch gelost, daB die Schutzeinrichtung einerseits 
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eine Einrichtung aufweist, die unabhangig von einer 
Belegung des Fahrzeugsitzes das in Schwenkrichtung 
auf das obere Lehnenteil wirkende Drehmoment 
erzeugt, und andererseits Mittel zur Detektierung eines 
Heckaufpralls aufweist, die derart in Wirkverbindung mit 5 
der drehmomentenerzeugenden Einrichtung stehen, 
daB die Einrichtung im Falle des Heckaufpralls aktiviert 
und die Schwenkbewegung eingeleitet wird. 
[0009] Bei dem erfindungsgemaBen Verfahren wird 
die der Erfindung zugrundeliegende Aufgabe dadurch w 
gelost, daB das obere Lehnenteil in Schwenkrichtung 
urn einen groBeren Betrag :; beschleunigt.wird,.als es ein . 
gemessener oder ein empirisch bestimmter mittlerer 
Beschleunigungsbetrag ist, den der Fahrzeugsitz durch 
den Aufprall erfahrt. Der Beschleunigungsbetrag, den 15 
der Fahrzeugsitz vornehmlich durch einen Heckaufprall 
erfahrt, liegt dabei vorzugsweise im Bereich von etwa 
80 bis 200 m/s 2 , vorzugsweise im Bereich von etwa 60 
bis 90 m/s 2 . 

[0010] Das erfindungsgemaBe Verfahren ist vorteil- 20 
hafterweise mit der erfindungsgemaBen Riickenlehne 
durchfuhrbar, da die Schutz einrichtung nicht durch den 
Sitzbenutzer, sondern durch die Mittel zur Detektierung 
des Heckaufpralls im Zusammenwirken mit der Einrich- 
tung, die das auf das obere Lehnenteil wirkenden Dreh- 25 
moment erzeugt, aktiviert wird. 

[0011] Dabei kann das Verschwenken des oberen 
Lehnenteils vorzugsweise derart schnell verlaufen, daB 
das obere Lehnenteil sich in der Sicherheitsstellung 
befindet, ehe eine durch den Heckaufprall bedingte 30 
Kopfbewegung des Sitzbenutzers einsetzt. In der 
Sicherheitsstellung liegt das obere Lehnenteil unmittel- 
bar am Korper des Sitzbenutzers an, so daB dieser sich 
vorteilhafterweise trotz der durch den Aufprall auf inn 
wirkenden Beschleunigung nicht mehr nach hinten, ent- 35 
gegen der Fahrtrichtung des Fahrzeugs, frei bewegen 
und sich Unfatlschaden zuziehen kann. 
[0012] Das Verschwenken des oberen Lehnenteils 
aus seiner Normal-Gebrauchsstellung in die Sicher- 
heitsstellung kann dabei bevorzugt etwa 35 bis 60 ms 40 
nach dem Heckaufprall abgeschlossen sein bzw. das 
obere Lehnenteil kann sich mit Vorteil nach dieser Ze'rt 
in def Sich ertieitssteilung im" Ruhezustand oder nahezu * 
im Ruhezustand befinden. Dies istmdglich, da die Mittel 
zur Detektierung des Heckaufpralls, beispielsweise ein 45 
Beschleunigungssensor, derart ausgelegt werden kon- 
nen, daB sie innerhalb von etwa 8 bis 17 ms wirksam 
werden. Dadurch kann die drehmomentenerzeugende 
Einrichtung 15 bis 33 ms nach dem Heckaufprall akti- 
viert sein und die Sicherheitsstellung nach der o.g., so 
auBerst kurzen Zeitspanne erreicht werden. Eine bevor- 
zugt in der Sicherheitstellung vorliegender Ruhezu- 
stand des oberen Lehnenteils. gewahrleistet dabei, daB 
beim Aufeinandertreffen die schadliche Gegenbewe- 
gung von oberem Lehnenteil und Korper des Sitzbenut- 55 
zers minimalisiert wird. 

[0013] Bei der erfindungsgemaBen Riickenlehne ist 
es hinsichtlich der Effizienz der Schutzeinrichtung 
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besonders vorteilhaft, wenn in oder an dem oberen Leh- 
nenteil eine Kopfstutze befestigt ist. Allerdings kann das 
obere Lehnenteil auch derartig ausgebildet sein, daB es 
die Funktion einer Kopfstutze ubernimmt. In jedem Fall 
kann sich dadurch die jeweilige, den Fahrzeugsitz 
benutzende Person - vornehmlich bei besonderem 
Schutz des Hals- und Kopfbereiches - gleichmaBig 
unter abbremsender Energieabsorption durch den 
Fahrzeugsitz in die Lehne - hineinbewegen. 
[0014] Zusatzlich kann dabei bedarfsweise auch 
ein rein passiv wirkendes System in der Ruckenlehne, 
z.B. ein System, welches sich wah rend des Uxifallge- 
schehens se I bstatig optimal an die jeweilige Person und 
deren Rucken-, Schulter- und/oder Hinterkopfkontur 
anpaBt, wobei die kinetische Energie in Formande- 
rungsarbeit (plastische Dehnung/Stauchung) umge- 
setzt wird, Verwendung finden. 

[0015] Bei Kopfstutzen wird heute angestrebt, daB 
diese sich bei Vorliegen der Normal-Gebrauchsstellung 
der Ruckenlehne in einer sogenannten Komfortstellung 
befinden, in der ihr Abstand zum Kopf eines Sitzbenut- 
zers etwa 80 bis 120 mm betragt. Durch die Schwenk- 
bewegung des oberen Lehnenteils wird die Kopfstutze 
dann in eine sogenannte Abfangstellung uberfuhrt, in 
der ihr Abstand zum Kopf eines Sitzbenutzers Null oder 
nahezu Null ist. Demnach gilt bei Vorhandensein einer 
Kopfstutze alles, was vor- oder nachstehend uber die 
Normal-Gebrauchsstellung und die Sicherheitsstellung 
des oberen Lehnenteils ausgesagt wird, auch fur die 
Komfortund die Abfangstellung der Kopfstutze. 
[0016] Ein weiterer bedeutender Vorteil der Erfin- 
dung besteht darin, daB bei einem Heckaufprall das 
Aufsteigen des Insassen im Sitz unterbunden werden 
kann, weil durch das rechtzeitige Vorliegen der Sicher- 
heitsstellung des oberen Lehnenteils bzw. der Abfang- 
stellung der Kopfstutze der Sitz in keinem Moment des 
Crash-Vorfalls eine rampenartige Form annehmen 
kann. 

[0017] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungsmerk- 
male der Erfindung sind in den Unteranspruchen sowie 
der folgenden Beschreibung enthalten. 
[0018] Anhand der Zeichnung soil die Erfindung 
beispielhBft genauereriaUterrwerdenV Dabei zeigeri: 1 

Fig. 1 eine teilweise schematisierte Seitenansicht 
einer erfindungsgemaBen Ruckenlehne, 

Fig. 2 eine vergroBerte seitliche Schnittansicht 
eines Details einer erfindungsgemaBen Ruk- 
kenlehne, 

Fig. 3 ein Zeitdiagramm zur Veranschaulichung 
des erfindungsgemaBen Verfahrens. 

[0019] In den verschiedenen Figuren der Zeich- 
nung sind gleiche Teile stets mit denselben Bezugszei- 
chen versehen, so daB sie in der Regel auch jeweils nur 
einmal beschrieben werden. 
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[0020] Wie sich zunachst aus Fig. 1 ergibt, besteht 
ein Fahrzeugsitz 1 aus einer erfindungsgemaBen Ruk- 
kenlehne 2 und einem Sitzteil 3. In die Ruckenlehne 2 
ist eine Schutzeinrichtung integriert, die zum Schutz der 
jeweiligen Person gegen unfallbedingte Verletzungen, 5 
insbesondere gegen Halswirbelsyndrom bzw. Schleu- 
dertrauma im Falle eines Heckaufp rails, dient. Die Ruk- 
kenlehne 2 weist ein unteres, mit dem Sitzteil 3 
verbundenes Lehnenteil 4 und ein oberes Lehnenteil 5 
auf, das um eine in der Ruckenlehne 2 quer zur Fahr- w 
zeuglangsachse verlaufende Achse X-X relativ zum 
unteren Lehnenteil 4 aus einer Normal-Gebrauchsstel- 
lung (in Fig. 1 mit Vollinie gezeichnet) heraus in einer in 
Fahrtrichtung F weisenden Schwenkrichtung S durch 
ein in Schwenkrichtung S wirkendes Drehmoment um 15 
einen Winkelbereich in eine Sicherheitsstellung (in Fig. 
1 mit strichpunktierter Linie gezeichnet) verschwenkbar 
ist. 

[0021] ErfindungsgemaB weist die Schutzeinrich- 
tung einerseits eine Einrichtung 6 auf ( die unabhangig 20 
von einer Belegung des Fahrzeugsitzes 2 das in 
Schwenkrichtung S auf das obere Lehnenteil 5 wir- 
kende Drehmoment (Pfeil M in Fig. 1) erzeugt, anderer- 
seits weist sie Mittel 7 zur Detektierung eines 
Heckaufpralls auf. Sowohl die drehmomentenerzeu- 25 
gende Einrichtung 6 als auch die Detektierungsmittel 7 
konnen unterschiedlich ausgebildet sein. Daher sind 
diese Teile der erfindungsgemaBen Ruckenlehne 2 in 
Fig. 1 nur schematisiert (als Kastchen) gezeichnet. 
[0022] Die drehmomentenerzeugende Einrichtung 30 
6 kann beispielsweise mit Vorteil durch einen Kraft- 
oder Energiespeicher, insbesondere durch ein vorge- 
spanntes Federelement oder mehrere vorgespannte 
Federelemente, gebildet sein. 

[0023] Die Mittel 7 zur Detektierung des Heckauf- 35 
pralls konnen mit Vorteil durch einen Fan rzeug-C rash - 
Sensor, wie einen Beschleunigungssensor, gebildet 
sein. Zur Detektierung eines sogenannten Low Speed 
Crash kann der Fahrzeug-Crash-Sensor dabei derart 
eingestellt sein, daB er bei einer Beschleunigung a von 40 
etwa 40 bis 80 m/s 2 anspricht. 

[0024] Die Detektierungsmittel 7 stehen - angedeu- 
tet durch den Pfeil W - derart in Wirkverbindung mit der 
drehmomentenerzeugenden Einrichtung 6, daB die Ein- 
richtung 6 im Falle des Heckaufpralls aktiviert und die 45 
Schwenkbewegung des oberen Lehnenteils 5 etngelei- 
tet wird. Das untere Lehnenteil 4 verbleibt dabei in sei- 
ner ursprunglichen (Normal-Gebrauchs-)Stellung. 
[0025] Das untere Lehnenteil 4 und das obere Leh- 
nenteil 5 konnen bevorzugt zur Gewahrleistung eines so 
optimalen Schutzes des Sitzbenutzers in ihrer jeweili- 
gen, nicht naher bezeichneten Lange definiert aufeinan- 
der abgestimmt sein bzw. die quer zur Fahr- 
zeuglangsachse verlaufende Achse X-X, um die das 
obere Lehnenteil 5 verschwenkbar ist, kann in einer 55 
definierten Hone H im Schulterbereich eines Sitzbenut- 
zers, vorzugsweise etwa 400 bis 580 mm uber dem 
Sitzteil 3, angeordnet sein. 


[0026] In oder an dem oberen Lehnenteil 5 ist eine 
Kopfstutze 8 befesttgt, die bei einem Heckaufprall aus 
einer Komfortstellung (in Fig. 1 mit Vollinie gezeichnet), 
in der ihr Abstand zum Kopf eines Sitzbenutzers etwa 
80 bis 120 mm betragt, in eine Abfangsteliung (in Fig. 1 
mit strichpunktierter Linie gezeichnet) bewegt wird, in 
der ihr Abstand zum Kopf eines Sitzbenutzers Null oder 
nahezu Null ist. 

[0027] Des weiteren sind vorteilhafterweise in der 
dargestellten Ausfuhrung der Erfindung Arretiermittel 9 
zur Fixierung des oberen Lehnenteils 5 in der Normal- 
Gebrauchsstellung. vorgesehen... Die. Fixierung. wird. 
durch den Pfeil A in Fig. 1 veranschaulicht. Auch diese 
Arretiermittel 9 konnen auf unterschiedliche Weise aus- 
gebildet sein. Durch den Pfeil B in Fig. 1 ist dabei ange- 
deutet, daB die Arretiermittel 9 die Wirkung der 
drehmomentenerzeugenden Einrichtung 6 blockieren 
konnen. Die Mittel 7 zur Detektierung eines Heckauf- 
pralls konnen derart in Wirkverbindung (Pfeil U in Fig. 1) 
mit den Arretiermittel n 9 zur Fixierung des oberen Leh- 
nenteils 5 in der Normal-Gebrauchsstellung stehen, 
daB im Falle des Aufpralls die Fixierung A des oberen 
Lehnenteils 5 in der Normal-Gebrauchsstellung und die 
Blockierung B der drehmomentenerzeugenden Einrich- 
tung 6 aufgehoben wird. 

[0028] Weitere Arretiermittel 10, deren Wirkung 
durch den Pfeil K in Fig. 1 veranschaulicht wird und die 
nachstehend unter Bezugnahme auf Fig. 2 genauer 
erlautert werden, konnen mit Vorteil zur Fixierung des 
oberen Lehnenteils 5 gegen eine Ruckbewegung aus 
der Sicherheitsstellung in die Normal-Gebrauchsstel- 
lung vorgesehen sein. 

[0029] Fig. 2, die ein vergroBertes Detail einer 
erfindungsgemaBen Ruckenlehne 2 im Bereich des 
Ubergangs vom unteren Lehnenteil 4 zum oberen Leh- 
nenteil 5 zeigt, veranschaulicht jeweils eine konkrete 
mogliche Ausfuhrungsform fur die Einrichtung 6, die 
unabhangig von einer Belegung des Fahrzeugsitzes 2 
das in Schwenkrichtung S auf das obere Lehnenteil 5 
wirkende Drehmoment M erzeugt, fur die Arretiermittel 
9 zur Fixierung des oberen Lehnenteils 5 in der Normal- 
Gebrauchsstellung, fur die Arretiermittel 10 zur Fixie- 
rung des oberen Lehnenteils 5 gegen eine Ruckbewe- 
gung aus der Sicherheitsstellung in die Normal- 
Gebrauchsstellung und fur die Art und Weise, wie die 
Mittel 7 zur Detektierung des Heckaufpralls in Wirkver- 
bindung (Pfeil U) mit den Arretiermitteln 9 zur Fixierung 
des oberen Lehnenteils 5 in der Normal-Gebrauchsstel- 
lung stehen konnen. 

[0030] Die drehmomentenerzeugende Einrichtung 
6 in Fig. 2 ist, wie bereits unter Bezugnahme auf Fig. 1 
erwahnt wurde, als ein vorgespanntes Federelement - 
und zwar hier konkret als eine im unteren Lehnenteil 4 
befestigte, auf das obere Lehnenteil 5 wirkende Druck- 
feder 6a ausgebildet. Durch eine solche Druckfeder 6a 
konnen vorteilhafterweise sehr hohe Stellkrafte bzw. ein 
sehr hohes Drehmoment M erzeugt werden, die ein Ver- 
schwenken des oberen Lehnenteils 5 im Millisekunden- 
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bereich ermoglichen. Die in der Ruckenlehne 2 quer zur 
Fahrzeuglangsachse verlaufende Schwenkachse X-X 
fur das obere Lehnenteil 5 ist dabei auBermittig einer 
nicht naher bezeichneten etwa vertikal verlaufenden 
Achse der Ruckenlehne 2 auf der in Fahrtrichtung F 
weisenden Seite und die Druckfeder 6a etwa parallel 
und auBermittig zu der etwa vertikal verlaufenden 
Achse der Ruckenlehne 2 auf der entgegen der Fahrt- 
richtung F weisenden Seite angeordnet, damit die 
Federkraft unter einem maximalen Hebelarm C wirk- 
sam wird. Dieser Hebelarm C wird durch die nicht naher 
bezeichnete Dicke der Ruckenlehne 2 bestimmt, und 
fuhrt in der dargestellten Ausfuhrung zur Erzeugung 
eines maximalen Drehmoments M. 
[0031] Alternativ konnte das Federelement z.B. 
auch durch eine um die Schwenkachse X-X angeord- 
nete Drehfeder gebildet sein. 

[0032] Fur das Federelement hat es sich als vorteil- 
haft erwiesen, wenn dieses eine fallende Kennlinie auf- 
weist, die zur Erzeugung einer starken Beschleunigung 
eine hohe Anfangskraft, aber nur eine sehr geringe 
Endkraft aufweist. Dies tragt insbesondere der Tatsa- 
che Rechnung, daB aufgrund seiner Anordnung im 
Fahrzeug das obere Lehnenteil 5 durch den Crash eine 
Beschleunigung erfahrt, die entgegen der Wirkung des 
Federelementes stent. Es ist insbesondere auBerst vor- 
teilhaft, wenn die drehmomentenerzeugende Einrich- 
tung 6 derart ausgelegt ist, daB sie im Falle ihrer 
Aktivierung das obere Lehnenteil 5 in Schwenkrichtung 
S urn einen groBeren Betrag beschleunigt als es ein 
gemessener ode r vorzugsweise ein empirisch bestimm- 
ter mittlerer der Beschleunigungsbetrag a ist, den der 
Fahrzeugsitz 2 durch den Heckaufprall erfahrt, was 
durch die Federkennlinie eingestellt werden kann. 
[0033] Die Arretiermittel 9 zur Fixierung des oberen 
Lehnenteils 5 in der Normal-Gebrauchsstellung konnen 
mit Vorteil - wie dies Fig. 2 zeigt - durch eine form- Oder 
kraftfonmschlussig wirkende Sperre, wie durch einen 
Rastbeschlag bzw. die dargestellten Rastelemente 9a, 
9b, 9c, gebildet sein. 

[0034] Die Art und Weise, wie die Mittel 7 zur 
Detektierung des Heckaufpralls in Wirkverbindung (Pfeil 
uy mit den Arretlermitt'elrY 9' zur Fixierung' des' oberen 
Lehnenteils 5 in der Normal-Gebrauchsstellung stehen, 
zeigt sich in Fig. 2 darin, daB ein pyrotechnischer Akti- 
vator 1 1 vorgesehen ist, der aufgrund eines Signals der 
(hier nicht dargestellten) Mittel 7 zur Detektierung des 
Heckaufpralls gezundet wird und die form- bzw. kraft- 
formschlussig wirkende Sperre der Rastelemente 9a, 
9b, 9c beispielsweise uber ein Zugmittel 12 aufhebt. 
[0035] Die Mittel 7 zur Detektierung des Heckauf- 
pralls konnten - alternativ zur Sensorausbildung - auch 
durch ein mechanisches-Steuersystem gebildet sein, 
welches mechanische Teile aufweist, die - beschleunigt 
durch die Wirkung des Heckaufpralls - beispielsweise 
ein Sperrklinke (z.b. ahnlich der in Fig. 2 gezeigten) 
auBer Eingriff, d.h. in eine entsperrte Lage bringen. 
Auch dies entspricht einer unmittelbaren Wirkverbin- 


dung U von den Mittetn 7 zur Detektierung des Heckauf- 
pralls auf die Arretiermittel 9. 

[0036] Der in Fig. 1 durch den Pfeil W angedeutete 
Fall, daB die Detektierungsmittel 7 direkt in Wirkverbin- 

5 dung mit der drehmomentenerzeugenden Einrichtung 6 
stehen, ist beispielsweise dann gegeben, wenn daB die 
drehmomentenerzeugende Einrichtung 6 kein unter 
Vorspannung stehendes Federelement, sondern z.B. 
ein Kraft- bzw. Energiespeicher ahnlich dem pyrotechni- 

10 schen Aktivator 1 1 ist. 

[0037] Als Arretiermittel 10 zur Fixierung des obe- 
ren Lehnenteils ii. gegen eine Ruckbewegung aus. der. 
Sicherheitsstellung in die Normal-Gebrauchsstellung ist 
gemaB Fig. 2 eine um die Schwenkachse X-X gelegte 

15 Schlingfeder 10a angeordnet. Diese Schlingfeder 10a 
legt sich, bei dem Versuch, das obere Lehnenteil 5 
zuruck (entgegen der Schwenkrichtung S) zu schwen- 
ken immer enger um die Drehachse X-X und halt diese 
fest, so daB ein Zuruckschwenken nicht moglich ist. 

20 Alternativ zu der gezeigten Feder 10a ware beispiels- 
weise auch eine Ratschenausbildung der Arretiermittel 
1 0 zur Fixierung des oberen Lehnenteils 5 zweckmaBig. 
[0038] Fig. 3 dient (neben Fig. 1) zur Veranschauli- 
chung des erfindungsgemaBen Verfahrens. Uber eine 

25 Achse fur die Zeit t (in Millisekunden) sind in Fig. 3 
dabei die einzelnen Verfahrenssschritte und ein Beispiel 
fur den Verlauf der Schwenk-Geschwindigkeit v (in m/s) 
des oberen Lehnenteils 5 angegeben. 
[0039] Das erfindungsgemaBe Verfahren dient der 

30 Vorbeugung gegen unfallbedingte Verletzungen eines 
Sitzbenutzers im Falle eines Heckaufpralls, insbesond- 
ere gegen Haiswirbelsyndrom bzw. Schleudertrauma. 
Dazu ist eine in die Ruckenlehne 2 eines Fahrzeugsit- 
zes 1 integrierte Schutzeinrichtung mit einem unteren, 

35 mit einem Sitzteil 3 verbundenen Lehnenteil 4 und mit 
einem oberen Lehnenteil 5 vorgesehen (Fig. 1). Das 
obere Lehnenteil 5 wird bei einem Heckaufprall um eine 
in der Ruckenlehne 2 quer zur Fahrzeuglangsachse 
verlaufende Achse X-X relativ zum unteren Lehnenteil 4 

40 aus einer Normal-Gebrauchsstellung heraus in einer in 
Fahrtrichtung F weisenden Schwenkrichtung S durch 
ein in Schwenkrichtung S wirkendes Drehmoment M 
um eimenr WinkelbereicH in eine'Sicherheitssteliung 1 ver-' 
schwenkt. 

45 [0040] Dabei wird erfindungsgemaB das obere Leh- 
nenteil 5 in Schwenkrichtung S um einen groBeren 
Betrag beschleunigt, als es ein gemessener Oder ein 
empirisch bestimmter mittlerer Beschleunigungsbetrag 
a ist, den der Fahrzeugsitz 1 durch den Heckaufprall 

so erfahrt. 

[0041] Es kann dabei erfahrungsgemaB davon aus- 
gegangen werden, daB dieser mittlere Beschleuni- 
gungsbetrag a im Bereich von etwa 35 bis 200 m/s?, 
vorzugsweise im Bereich von etwa 60 bis 90 m/s 2 , liegt. 
55 [0042] Insbesondere kann nach dem erfindungs- 
gemaBen Verfahren das obere Lehnenteil 5 derart 
schnell verschwenkt werden, daB es sich in der Sicher- 
heitstellung befindet, ehe eine durch den Heckaufprall 
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bedingte Kopfbewegung des Sitzbenutzers einsetzt. 
[0043] In Fig. 3 ist der Heckaufprall fur den Zeit- 
punkt t= t 0 = 0 ms angenommen. Dies ist durch das 
Bezugszeichen M *" angedeutet. Das Einsetzen der 
durch den Heckaufprall bedingten Bewegung des Sitz- 5 
benutzers ist fur den Zeitpunkt t = t 3 = 50ms ange- 
nommen. GemaB dem dargestetlten Beispiel ist in 
dieserZeit das Verschwenken des oberen Lehnenteils 5 
aus der Normal-Gebrauchestellung in die Sicherheits- 
etellung abgeschlossen. Die entsprechende Maximal- 10 
zeit t 3 kann dabei erfindungsgemaB in einem weiteren 
Bereich, etwa von 35 bis 60 ms, schwanken. 
[0044] Vorteilhafterweise wird das Drehmoment M 
bei dem erfindungsgemaBen Verfahren durch eine Ein- 
richtung 6 der Schutzeinrichtung erzeugt, wie sie oben is 
beschneben ist. Diese Einrichtung 6 erzeugt unabhan- 
gig von einer Belegung des Fahrzeugsitzes 2 das in 
Schwenkrichtung S auf das obere Lehnenteil 5 wir- 
kende Drehmoment M. Der Heckaufprall wird vorteilhaf- 
terweise - ebenfalls wie oben beschrieben - durch Mittel 20 
7 detektiert, die derart in Wirkverbindung mit der dreh- 
momentenerzeugenden Einrichtung 6 stehen, daB sie 
die Einrichtung 6 im Falle des Heckaufpralls aktivieren 
und daB die Schwenkbewegung eingeleitet wird. Gene- 
rell konnen alle Merkmale der vorbeschriebenen 25 
erfindungsgemaBen Ruckenlehne 2 nach Bedarf zur 
Realisierung des erfindungsgemaBen Verfahrens vor- 
liegen. 

[0045] Die Mittel 7 zur Detektierung des Heckauf- 
pralls konnen dabei mit Vorteil innerhalb einer maxima- 30 
len Zeitdauer t = 1 1 von etwa 8 bis 1 7 ms wirksam 
werden. Dies ist in Fig. 3 durch das Bezugszeichen B 7 
aktiv" bei t 1 = 10 ms angedeutet. Wie bereits erwahnt, 
kann das Verschwenken des oberen Lehnenteils 5 
dabei bei einer Beschleunigung a von etwa 40 bis 80 35 
m/s 2 ausgelost werden. 

[0046] Die drehmomentenerzeugende Einrichtung 
6 kann mit Vorteil innerhalb einer Zeitdauer t = t 2 von 
maximal etwa 15 bis 33 ms nach dem Heckaufprall akti- 
viert sein. Dies ist in Fig. 3 durch das Bezugszeichen "6 40 
aktiv" bei t 2 = 20 ms angedeutet. 
[0047] Eine in oder an dem oberen Lehnenteil 5 
eine befestigte Kopfstutze 8 kann nun nach der Aktivie- 
rung derdrehmomentenerzeugenden Einrichtung 6 aus 
einer Komfortstellung, in der ihr Abstand zum Kopf 45 
eines Sitzbenutzers etwa 80 bis 1 20 mm betragt, in eine 
Abfangstellung bewegt werden, in der ihr Abstand zum 
Kopf eines Sitzbenutzers Null oder nahezu Null ist. 
Dadurch ergibt sich der in der Zeitspanne zwischen t 2 
und t 3 zuruckzulegende Weg und eine mittlere so 
Geschwindigkeit u (gestrichelte Linie). 
[0048] Wenn dabei aber davon ausgegangen wird, 
daB sich das obere Lehnenteil 5 zunachst in der Kom- 
fortstellung und dann in der Sicherheitsstellung im 
Ruhezustand oder nahezu im Ruhezustand befindet, ist 55 
ein zeitlich veranderlicher Geschwindigkeitsverlauf v (t) 
fur die Schwenkbewegung der Kopfstutze 8 bzw. des 
oberen Lehnenteils 5 zugrundezulegen. Einen ersten 


und einen zweiten solchen Verlauf (t), v 2 (t) zeigen 
exemplarisch, jedoch stark idealisiert (ohne Beachtung 
der Gegenwirkung durch den Crash und unter 
Annahme einer in erster Naherung linearen Bewegung) 
die entsprechenden Kurven in Fig. 3. 
[0049] Der beim Verschwenken zuruckgelegte Weg 
s entspricht dabei der Flache unter der Kurve, wobei die 
Beziehung 

s= J v(t)dt=~u (t 3 -t 2 ) 

U 

gilt. Die dabei veranderliche Beschleunigung a kann 
stattdessen nach der Beziehung 

a= ^) = tana 

at 


bestimmt werden, wobei nt der Anstiegswinkel einer an 
die Kurve angelegten Tangente T ist. Aus dem Verlauf 
der Beschleunigung kann die fur die Durchfiihrung der 
Schwenkbewegung erforderliche Kraft (z.B. die Kennli- 
nie eines Federelementes als drehmomentenerzeu- 
gende Einrichtung 6) abgeleitet werden. 
[0050] Entsprechend dem ersten Geschwindig- 
keitsverlauf v-| (t) wird die Kopfstutze 8 bzw. das obere 
Lehnenteil 5 auf eine Maximalgeschwindigkeit v max 
beschleunigt und dann wieder abgebremst. Zum 
Abbremsen konnte dabei ebenfalls ein Federelement 
eingesetzt werden, dessen Wirkung der Wirkung der 
Druckfeder 6a entgegengerichtet ist. Fur die gemein- 
same (summarische) Kennlinie dieses Federelementes 
und der Druckfeder 6a in der drehmomentenerzeugen- 
den Einrichtung 6 kann so der oben beschriebene fal- 
lende - auch nichtlineare (z.B. mit progessivem oder 
degressivem Anstieg) - Verlauf bedarfsweise einfach 
eingestellt werden. 

[0051] Entsprechend dem zweiten Geschwindig- 
keitsverlauf v 2 (t) braucht die Kopfstutze 8 bzw. das 
obere Lehnenteil 5, um die mittlere Geschwindigkeit u 
zu erreichen, nur stetig auf eine geringeren Geschwin- 
digkeitswert v beschleunigt zu werden, als dies nach 
dem ersten Geschwindigkeitsverlauf Vj (t) der Fall ist, 
da nach Erreichen einer Maximalgeschwindigkeit nicht 
wieder ein stetiges Abbremsen erfolgt. Um zu errei- 
chen, daB sich das obere Lehnenteil 5 in der Sicher- 
heitsstellung im Ruhezustand oder nahezu im 
Ruhezustand befindet, kann in diesem Fall in einer ent- 
sprechenden Winkelstellung ein Anschlag vorgesehen 
sein. Durch einen solchen Anschlag kann erreicht wer- 
den, daB die Geschwindigkeit in der Sicherheitsstellung 
schlagartig auf Null zuruckgeht. 

[0052] Die vorstehend nicht bezeichnete, in die 
erfindungsgemaBe Ruckenlehne 2 integrierte Schutz- 
einrichtung gegen unfallbedingte Verletzungen wird in 
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der beschriebenen Ausfuhrung der Erfindung durch das 
untere Lehnenteil 4, das um die Achse X-X schwenk- 
bare obere Lehnenteil 5 mit der Kopfstutze 8, die dreh- 
momentenerzeugende Einrichtung 6, die Mittel 7 zur 
Detektierung eines Heckaufpralls, die Arretiermittel 9 5 
zur Fixierung des oberen Lehnenteils 5 in der Normal- 
Gebrauchsstellung, die Arretiermittel 10 zur Fixierung 
des oberen Lehnenteils 5 gegen eine Ruckbewegung 
aus der Sicherheitsstellung in die Normal-Gebrauchs- 
stellung sowie den pyrotechnischen Aktivator 11 ein- w 
schlieBlich des Zugmittels 12 gebildet. Wie aber bereits 
aus der vorstehenden Beschreibung hervorgeht, ist die 
Erfindung - sowohl die Ruckenlehne 2, als auch das 
Verfahren - nicht auf das dargestellte Ausfuhrungsbei- 
spiel beschrankt, sondern umfaBt auch alle im Sinne 75 
der Erfindung gleichwirkenden Ausfuhrungen, von 
denen einige genannt wurden. Was die zeichnerische 
Darstellung anbelangt, so sind die Fig. 1 bis 3 nicht 
maBstabsgetreu, sondern schematisiert und teilweise 
(wie z.B. der Winkel zwischen oberem Lehnenteil 5 und 20 
unterem Lehnenteil 4 in Fig. 1) zur besseren Veran- 
schaulichung ubertrieben dargestellt. 
[0053] Ferner ist die Erfindung bislang auch noch 
nicht auf die im Anspruch 1 definierte Merkmalskombi- 
nation beschrankt, sondern kann auch durch jede belie- 
bige andere Kombination von bestimmten Merkmalen 
aller insgesamt offenbarten Einzelmerkmale definiert 
sein. Dies bedeutet, daB grundsatzlich praktisch jedes 
Einzelmerkmal des Anspruchs 1 weggelassen bzw. 
durch mindestens ein an anderer Stelle der Anmeldung 
offenbartes Einzelmerkmal ersetzt werden kann. Inso- 
fern ist der Anspruch 1 lediglich als ein erster Formulie- 
rungsversuch fur eine Erfindung zu verstehen. 

Bezugszeichen 

[0054] 


* 

Crash 

1 

Fahrzeugsitz 

2 

Ruckenlehne 

3 

Sitzteil 

4^ 

u meres' Lehn iente W von '2-' . 

5 

oberes Lehnenteil von 2 

6 

drehmomentenerzeugende Einrichtung 

6a 

Druckfeder 

6 aktiv 

Aktivzustand von 6 

7 

Mittel zur Detektierung eines Heckaufprall; 

7 aktiv 

Aktivzustand von 7 

8 

Kopfstutze 

9 

Arretiermittel 

9a 

Rastelement 

9b 

Rastelement - 

9c 

Rastelement 

10 

Arretiermittel 

10a 

Schlingfeder 

11 

pyrotechnischer Aktivator 

12 

Zugmittel 


A Wirkverbindung von 9 auf 5 

a Beschleunigung 

B Wirkverbindung von 9 auf 6 

C Hebelarm fur M 

F Fahrtrichtung 

H Hone, Abstand zwischen 3 und X-X 

K Wirkverbindung von 1 0 auf 5 

M Drehmoment, Wirkverbindung von 6 auf 5 

S Schwenkrichtung von 5 bzw. 8 

T Tangente an v 

t Zeit 

tQ Crashzeitpunkt. 

tj Zeitpunkt 7 aktiv 

t 2 Zeitpunkt 6 aktiv 

t 3 Zeitpunkt Schwenkbewegung von 5 abge- 

schlossen 

U Wirkverbindung von 7 auf 9 

u mittlere Schwenkgeschwindigkeit von 5 

bzw. 8 

v Schwenkgeschwindigkeit von 5 bzw. 8 v max 

Maximalwert von v 1 

V! erster Verlauf von v 

v 2 zweiter Verlauf von v W Wirkverbindung von 
7 auf 6 

X-X Schwenkachse von 5 

a Anstiegswinkel von T 


Patentanspruche 

1. Ruckenlehne (2) fur einen Fahrzeugsitz (1) mit 
einer integrierten Schutzeinrichtung (4, 5, 6, 7, 8, 9, 
10, 11, 12) gegen unfallbedingte Verletzungen 
eines Sitzbenutzers im Falle eines Heckaufpralls, 
insbesondere gegen Halswirbelsyndrom bzw. 
Schleudertrauma, mit einem unteren, mit einem 
Sitzteil (3) verbundenen Lehnenteil (4) und mit 
einem oberen Lehnenteil (5), das um eine in der 
Ruckenlehne (2) querzur Fahrzeugtangsachse ver- 
laufende Achse (X-X) relativ zum unteren Lehnen- 
teil (4) aus einer Normal-Gebrauchs-stellung 
heraus in einer in Fahrtrichtung (F) weisenden 
Schwenkrichtung (S) durch ein in Schwenkrichtung 
(S) v wirkendes^ Drehm'omenr(My um einen % Wihkel-' 
bereich in eine Sicherheitsstellung verschwenkbar 
ist, 

dadurch gekennzeichnet, da3 die Schutzeinrich- 
tung (4, 5, 6, 7, 8, 9, 1 0, 1 1 , 1 2) einerseits eine Ein- 
richtung (6) aufweist, die unabhangig von einer 
Belegung des Fahrzeugsitzes (2) das in Schwenk- 
richtung (S) auf das obere Lehnenteil (5) wirkende 
Drehmoment (M) erzeugt, und andererseits Mittel 
(7) zur Detektierung eines Heckaufpralls aufweist, 
die derart in Wirkverbindung (W; U, B) mit der dreh- 
momentenerzeugenden Einrichtung (6) stehen, 
daB die Einrichtung (6) im Falle des Heckaufpralls 
aktiviert und die Schwenkbewegung eingeieitet 
wird. 
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2. Ruckenlehne nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, daB in Oder an dem 
oberen Lehnenteil (5) eine Kopfstutze (8) befestigt 
ist, die bei einem Heckaufprall aus einer Komfort- 
stellung, in der ihr Abstand zum Kopf eines Sitzbe- 5 
nutzers etwa 80 bis 120 mm betragt, in eine 
Abfangstellung bewegt wird, in der ihr Abstand zum 
Kopf eines Sitzbenutzers Null Oder nahezu Null ist. 

3. Ruckenlehne nach Anspruch 1 Oder 2, 10 
dadurch gekennzeichnet, daB die drehmomen- 
tenerzeugende. Einrichtung (6) durch einen Kraft- 
Oder Energiespeicher gebildet ist. 

4. Ruckenlehne nach einem der Anspruche 1 bis 3, 15 
dadurch gekennzeichnet, daB die die drehmo- 
mentenerzeugende Einrichtung (6) durch ein vor- 
gespanntes Federelement Oder mehrere 
vorgespannte Federelemente gebildet ist. 

20 

5. Ruckenlehne nach Anspruch 4, 

dadurch gekennzeichnet, daB die Federelemente 
als einzelne oder in derSumme eine fallende Kenn- 
linie aufweisen, die zur Erzeugung einer starken 
Beschleunigung eine hohe Anfangskraft, aber nur 25 
eine sehr geringe Endkraft aufweist. 

6. Ruckenlehne nach Anspruch 4 oder 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Federelement 
durch eine um die Schwenkachse (X-X) angeord- 30 
nete Drehfeder gebildet ist. 

7. Ruckenlehne nach Anspruch 4 oder 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Federelement 
durch eine im unteren Lehnenteil (4) befestigte, auf 35 
das obere Lehnenteil (5) wirkende Druckfeder (6a) 
gebildet ist. 

8. Ruckenlehne nach einem der Anspruche 1 bis 7, 

g kennzeichnet durch Arretiermittel (9) zur Fixie- 40 
rung (A) des oberen Lehnenteils (5) in der Normal- 
Gebrauchsstellung. 

9. Ruckenlehne nach einem der Anspruche 1 bis 8, 
gekennzeichnet durch Arretiermittel (10) zur 45 
Fixierung (K) des oberen Lehnenteils (5) gegen 
eine Ruckbewegung aus der Sicherheitsstellung in 

die Normal-Gebrauchsstellung. 

10. Ruckenlehne nach Anspruch 8 oder 9, 50 
dadurch gekennzeichnet, daB die Mittel (7) zur 
Detektierung eines Heckaufpralls derart in Wirkver- 
bindung (U) mit den Arretiermittel n (9) zur Fixierung 
des oberen Lehnenteils (5) in der Normal- 
Gebrauchsstellung stehen, daB im Falle des Auf- 55 
pralls die Fixierung (B) des oberen Lehnenteils (5) 

in der Normal-Gebrauchsstellung aufgehoben wird. 
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11. Ruckenlehne nach einem der Anspruche 8 bis 10, 
dadurch gek nnzeichnet, daB die Arretiermittel 

(9) zur Fixierung (B) des oberen Lehnenteils (5) in 
der Normal-Gebrauchsstellung durch Rastele- 
mente (9a, 9b, 9c), insbesondere einen Rastbe- 
schlag, gebildet sind. 

12. Ruckenlehne nach einem der Anspruche 9 bis 1 1 , 
dadurch gekennzeichnet, daB die Arretiermittel 

(10) zur Fixierung (K) des oberen Lehnenteils (5) 
gegen eine Ruckbewegung aus der Sicherheitsstel- 
lung in die Normal rGebrauchsstellung durch 
Federelemente, wie eine Schlingfeder (10a), Rast- 
elemente oder eine Ratsche gebildet sind. 

13. Ruckenlehne nach einem der Anspruche 1 bis 12, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Mittel (7) zur 
Detektierung eines Heckaufpralls durch einen Fahr- 
zeug-Crash-Sensor, wie einen Beschleunigungs- 
sensor, gebildet sind. 

14. Ruckenlehne nach Anspruch 13, 

dadurch gekennzeichnet, daB der Fahrzeug- 
Crash-Sensor derart eingestellt ist, daB er bei einer 
Beschleunigung (a) von etwa 40 bis 80 m/s 2 
anspricht. 

15. Ruckenlehne nach einem der Anspruche 1 bis 14, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Mittel zur 
Detektierung (7) eines Heckaufpralls durch ein, vor- 
zugsweise im Fahrzeugsitz befindliches, mechani- 
sches Steuersystem gebildet sind. 

16. Ruckenlehne nach einem der Anspruche 1 bis 15, 
dadurch gekennzeichnet, daB die drehmomen- 
tenerzeugenden Einrichtung (6) derart ausgelegt 
ist, daB sie im Falle ihrer Aktivierung das obere 
Lehnenteil (5) in Schwenkrichtung (S) um einen 
groBeren Betrag beschleunigt als es ein gemesse- 
ner oder vorzugsweise ein empirisch bestimmter 
mittierer der Beschleunigungsbetrag (a) ist, den der 
Fahrzeugsitz (2) durch den Heckaufprall erfahrt. 

17. Ruckenlehne nach einem der Anspruche 1 bis 16, 
dadurch gekennzeichnet, daB das untere Leh- 
nenteil (4) und das obere Lehnenteil (5) in ihrer 
jeweiligen Lange definiert aufeinander abgestimmt 
sind bzw. daB die quer zur Fahrzeuglangsachse 
verlaufende Achse (X-X), um die das obere Leh- 
nenteil (5) verschwenkbar ist, in einer definierten 
Hohe (H) im Schulterbereich eines Sitzbenutzers, 
vorzugsweise etwa 400 bis 580 mm uber dem Sitz- 
teii (3), angeordnet ist. 

18. Verfahren zur Vorbeugung gegen unfallbedingte 
Verletzungen eines Sitzbenutzers im Falle eines 
Heckaufpralls, insbesondere gegen Halswirbelsyn- 
drom bzw. Schleudertrauma, mittels einer in die 
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Ruckenlehne (2) eines Fahrzeugsitzes (1) integrier- 
ten Schutzeinrichtung (4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12) 
mit einem unteren, mit einem Sitzteil (3) verbunde- 
nen Lehnenteil (4) und mit einem oberen Lehnenteil 
(5), wobei das obere Lehnenteil (5) bei einem 
Heckaufprall urn eine in der Ruckenlehne (2) quer 
zur Fahrzeuglangsachse verlaufende Achse (X-X) 
relativ zum unteren Lehnenteil (4) aus einer Nor- 
mal-Gebrauchsstellung heraus in einer in Fahrtrich- 
tung (F) weisenden Schwenkrichtung (S) durch ein 
in Schwenkrichtung (S) wirkendes Drehmoment 
(M) um einen Winkelbereich in eine Sicherheitsstel- 
lung verschwenkt wird, 

dadurch gekennzeichnet, daB das obere Lehnen- 
teil (5) in Schwenkrichtung (S) um einen groBeren 
Betrag beschleunigt wird, als es ein gemessener 
oder ein empirisch bestimmter mittlerer Beschleu- 
nigungsbetrag (a) ist, den der Fahrzeugsitz (1) 
durch den Heckaufprall erfahrt. 

19. Verfahren nach Anspruch 18, 

dadurch gekennzeichnet, daB der empirisch 
bestimmte mittlere Beschleunigungsbetrag (a), den 
der Fahrzeugsitz (1) durch den Heckaufprall 
erfahrt, im Bereich von etwa 35 bis 200 m/s 2 , vor- 
zugsweise im Bereich von etwa 60 bis 90 m/s 2 , 
liegt. 


hen, daB sie die Einrichtung (6) im Falle des Heck- 
aufpralls aktivieren und daB die Schwenkbewegung 
eingeleitet wird. 

5 24. Verfahren nach Anspruch 23, 

dadurch gek nnzeichnet, daB die Mittel (7) zur 
Detektierung des Heckaufpralls innerhalb von 
maximal etwa 8 bis 1 7 ms wirksam werden, 

10 25. Verfahren nach Anspruch 23 Oder 24, 

dadurch gekennzeichnet, daB die drehmomen- 
tenerzeugende Einrichtung (6) maximal etwa 15 bis 
33 ms nach dem Heckaufprall aktiviert ist. 

15 26. Verfahren nach einem der Anspruche 18 bis 25, 

dadurch gekennzeichnet, daB das Verschwenken 
des oberen Lehnenteils (5) bei einer Beschleuni- 
gung (a) von etwa 40 bis 80 m/s 2 ausgelost wird. 

20 27. Verfahren nach einem der Anspruche 18 bis 26, 

gekennzeichnet durch die Verwendung einer 
Ruckenlehne (2) nach einem der Anspruche 2 bis 
17. 

25 


20. Verfahren nach Anspruch 18 oder 19, 

dadurch gekennzeichnet, daB das Verschwenken 30 
des oberen Lehnenteils (5) derart schnell verlauft, 
daB das obere Lehnenteil (5) sich in der Sicherheit- 
stellung befindet, ehe eine durch den Heckaufprall 
bedingte Kopfbewegung des Sitzbenutzers ein- 
setzt. 35 


21. Verfahren nach Anspruch 20, 

dadurch gekennzeichnet, daB sich das obere 
Lehnenteil (5) in der Sicherheitsstellung im Ruhe- 
zustand oder nahezu im Ruhezustand befindet. 40 

22. Verfahren nach einem der Anspruche 18 bis 21 , 
dcfdurch* gekennzeichnet* daB' das Verschwenken 
des oberen Lehnenteils (5) aus der Normal- 
Gebrauchsstellung in die Sicherheitsstellung etwa 45 
maximal 35 bis 60 ms nach dem Heckaufprall 
abgeschlossen ist. 


23. Verfahren nach einem der Anspruche 18 bis 22, 

dadurch gekennzeichnet, daB das Drehmoment so 
(M) durch eine Einrichtung (6) der Schutzeinrich- 
tung (4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 1 1, 12) erzeugt wird, die 
unabhangig von- einer Belegung des Fahrzeugsit- 
zes (2) das in Schwenkrichtung (S) auf das obere 
Lehnenteil (5) wirkende Drehmoment (M) erzeugt, ss 
und daB der Heckaufprall durch Mittel (7) detektiert 
wird, die derart in Wirkverbindung (W; U, B) mit der 
drehmomentenerzeugenden Einrichtung (6) ste- 
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